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Approximate translation of the Abstract of Offenlegungsschrift DE 197 04 498 A 1 
Inventor and Applicant: N. Souca 
Title: Axle Supension 

The inventor describes an axle suspension for a pair of wheels of a land vehicle, in 
which the wheels are swivel mounted on axle pivots, which are connected by shock 
absorbers and springs (1, 4) arranged opposite the body (7) of the mobile land vehicle 
and by at least an essentially horizontal cross connection (0) are connected. In order to 
have an inclination inwardly to make possible for the body to driving along curves, it is 
intended in accordance with the invention that for each wheel there is a three-joint 
member (2, 5) with three hinge points, its first hinge point (172, 175) at the body, its 
second hinge point (121, 154) at the end of the shock absorber and/or spring (1, 4) 
opposite the end attached to the axle, and its third hinge point (132, 165) is connected to 
a steering tie rod (3, 6) that is connected to the cross axle (0) at a connection point (130, 
160), whereby the hinge points of the three-joint member and the connection point of the 
steering tie rod at the cross axle are so arranged that the intersection (170) of the 
straight lines for each wheel of the first hinge point (172, 175) of the three-joint member 
and the intersection (120, 150) the straight line of the third hinge point (132, 165) of the 
three-joint member and by the fulcrum (130, 160) of the steering tie rod at the cross axle, 
with the straight line that goes to the fulcrum (110, 140) through the second hinge point 
(121, 154) of the three-joint member and shock absorbers and/or springs that are 
adjacent to the axle pivot goes to the spring, to run above where the center of gravity of 
the land vehicle lies. 
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Achsaufhangung 

Die Erfindung betrifft eine Achsaufhangung fur ein Ra- 
derpaar eines Landfahrzeuges, bei der die Rader auf 
Achszapfen drehbar gelagert sind, die iiber StofSdampfer 
und Federn (1, 4) gegenuber der Karosserie (7) des Land- 
fahrzeuges beweglich angeordnet und durch wenigstens 
eine Im wesentlichen horizontaie Querverbindung (0) mit- 
einander verbunden sind. Um eine Neigung der Karosse- 
rie bei Kurvenfahrten nach innen zu ermoglichen, ist ge- 
maf^ der Erfindung vorgesehen, dafi fCir jedes Bad ein 
Dreigelenkglied (2, 5) mit drei Gelenkpunkten vorgesehen 
ist, dessen erster Gelenkpunkt (172, 175) mit der Karosse- 
rie, dessen zweiter Gelenkpunkt (121, 154) mit dem dem 
Achszapfen abgekehrten Ende des StofSdampfers bzw. 
der Feder (1, 4) und dessen dritter Gelenkpunkt (132, 165) 
mit einem Verbindungslenker (3, 6) verbunden ist, der mit 
der Querverbindung (0) an einem Anienkpunkt (130, ISO) 
verbunden ist, wobei die Gelenkpunkte des Dreigelenk- 
gliedes und der Anienkungspunkt des Verbindungslen- 
kers an der Querverbindung so angeordnet sind, dafS der 
Schnittpunkt (170) der Geraden, die fur jedes Rad durch 
den ersten Gelenkpunkt (172, 175} des Dreigelenkgliedes 
und den Schnittpunkt (120, 150) der Gerade, die durch den 
dritten Gelenkpunkt (132, 165) des Dreigelenkgliedes und 
durch den Anienkungspunkt (130, 160) des Verbindungs- 
lenkers an der Querverbindung geht, mit der Geraden, die 
durch den zweiten Gelenkpunkt (121, 154) des Dreigelenk- 
gliedes und dem Anienkungspunkt (110, 140) des StoR- 
dampfers bzw. der ... 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Achsaufhangung fiir ein Ra- 
dcrpaarcincr Achse eines T.andfahrzeuges, bei derdieRader 
auf Achszapfen drehbar gelagert sind, die uber StoBdainpfer 
und T'cdcm gegenuber der Karosserie des Landfahrzeuges 
hcwcglich angeordnci und durch wenigstens eine im we- 
scni lichen horizontale Querverbindung miteinander verbun- 
dcn sind. 

Dcranigc Achsaufhangungen eines Raderpaares einer 
I'ahr/cugachsc sind in unterschiedlichen Ausfiihrungsfor- 
incn bckannl. ( irundsaizlich kann man zwischen einer Ein- 
/.clradaulliangung und einer Starrachse unterscheiden. Die 
Aulliangungsartcn eines Raderpaares bestimmen die Fahrei- 
gcnschal'lcn und die SlraGenlage eines Fahrzeuges niaBgeb- 
lich. Als liin/.clradaufhangungen sind beispielsweise Kur- 
bclachscn, Doppclkurbelachsen, Doppelquerlenkerachsen, 
Vicr- ixicr 1-unflcnkcrachscn, und Mc-Phcrson-Achscn bc- 
kannl. Siarrachscn konnen beispielsweise als Verbundlen- 
kcrachsc ausgebildc! und mil Schraubenfedem oder Blaltfe- 20 
dcm vcrschcn scin. 

Durch die Wahl der Achsaufhangungen wird neben den 
l-cdcrungscigcnschaticn auch die Rollachse des Fahrzeuges 
beslininiu uin die cs sich bcini Durchfahren einer Kurve nei- 
gcn winl. lici cincni zweiachsigen Kraftfahrzeug verlaufl 25 
<iic Roliachsc durch die Wankzcnlren der vorderen und der 
hinicrcn Achsc. Mil Wankzeniruni wird derMomentandreh- 
pol bc/.cichncl. uiii den sich die Karosserie relativ zum Bo- 
de n drchl. 

Bci einer Kurvcnfahrt wirkt die Riehkraft in deni 30 
Schwcrpunkt des Wagens. Allen Achsaufhangungen isi ge- 
nieinsani, daB die Rollachse unierhalb des Schwerpunkies 
vcriiiufl. Dies hal zur Folge, daB, wie allgemein bekannt, 
sich das Fahrzeug bei cincr Kurvcnfahrl nach auBen neigen 
wird. Dadurch wird die Slabilitai des Fahrzeuges bei der 35 
Kurvcnfahrl negaliv bceinfluBl. 

I 'inc Ncigung nach auBen isi bei einer Kurvcnfahrt eine 
grundsaizlich unnaitirlich Neigung, da, wie es ebenfalls all- 
gemein bckannl isK cine Ncigung nach innen der Fliehkraft 
besser cnigegenwirken kann. Die Neigung nach innen sielli 40 
sich beispielsweise bei einspurigen Fahrzeugen, Wasser- 
falirzcugen und bei Lullfahrzeugen von selbsl ein. 

Lcdiglich zwcispurige Fahrzeugc neigen sich bei Kurven- 
falirlen in die cnlgegengeseizie Richtung. Es ist bekannt, die 
Neigung nach aufkn durch sieifcre Aufhangungen oder auf- 45 
wendige Nivcaurcgulierungen zu begrenzen. Eine sleifere 
Authangung bceinfluBl jedoch den Fahrkomfort, Das Vorse- 
hcn einer akiivcn Nivcauregulierung erfordert einen hohen 
tcchnischcn Aufwand. 

Der Erfindung liegi die Aufgabc zugrunde eine Achsaul- 50 
hiingung fiir ein Radcrpaar cincr Fahrzeugachse so auszubil- 
den, daB eine naiurliche Neigung nach innen bei einer Kur- 
vcnfahrl erfolgu 

Die Aufgabc wird geniaB der Erfindung dadurch gelosl, 
daB fiir jedes Rad ein Drcigeienkglied mit drei Gelenkpunk- 55 
len vorgesehen isi, dessen erster Gelenkpunkt mil der Ka- 
rosserie, dessen zwciicr Gelenkpunkt mit. dem dem Achs- 
zapfen abgckchrtcn Ende des StoBdampfers bzw. der Feder 
und dessen driller Gelenkpunkt mil einem Verbindungslen- 
ker verbunden isi , der mil der Querverbindung an einem An- 6i) 
lenkungspunkl verbunden isi, wobei die Gelenkpunkie des 
Dreigelenkghedes und der Anlcnkungspunkl des Verbin- 
dungslenkers an der Querverbindung so angeordnei sind, 
daB der Schnitipunki der Geraden, die fur jedes Rad durch 
den crslcn Gelenkpunkt des Drcigclcnkglicdcs und den 65 
Schnitipunki der Gerade, die durch den dritlen Gelenkpunkt 
des Dreigelenkgliedes und durch den Anlcnkungspunkl des 
Vcrbindungslenkers an der Querverbindung geht, mil der 
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Geraden, die durch den zweiten Gelenkpunki des Dreige- 
lenkgliedes und dem Anlcnkungspunkl des StoBdampfers 
bzw. der Feder im Bereich des Achszapfens geht, verlaufen, 
oberhalb des Schwerpunkies des T^andfahrzeuges liegt. Der 
5 Schnitipunki dieser Geraden bildel das Wankzentrum bzw. 
den Momenlandrehpol der Achsaufhangung fur ein Rader- 
paar. Es ist offensichllich, daB bei einem Wankzentrum 
oberhalb des Schwerpunkies auch die Rollachse des Fahr- 
zeuges oberhalb des Schwerpunkies verlauft. Die Fliehkraft 
10 wirkl daher unierhalb des Wankzentrums, so daB sich eine 
Neigung nach innen von selbsl einstelli. 

Es kann vorgesehen werden, daB der dem Drcigeienk- 
glied abgekehrle Anlcnkungspunkl des Verbindungslenkers 
an dem Anlcnkungspunkl des StoBdampfers im Bereich des 

15 Achszapfens des gegenuberliegcnden Rades angeordnei isi. 
Hierdurch kann auf einem zusatzlichen Gelenkpunkt an der 
Querverbindung verzichiei werden. 

Die Achsaufhangung kann sowohl fiir Siarrachscn als 
auch fiir Einzelradaufhangungen verwendet werden. Im er- 
steren Fall isi es zweckmaBig, wenn die horizontale Quer- 
verbindung als Starrachse fur die Rader ausgebildet isi. Bei 
einer Starrachse fallen der Momenlandrehpol der Karosserie 
zur Starrachse und das Wankzentrum zusammen, da es in 
der Ebene der Achsaut"hangung keine drehbare Verbindung 
zwischen der Slarachse und den Radem und soinil dem Bo- 
den gibt. 

Im zweiten Fall kann vorgesehen werden, daB die Achs- 
aufhangung als Einzelrad-, Federbein- oder Dampferbein- 
aufhangung ausgebildet und die Querverbindung der Quer- 
lenker ist. Hier kann eine relative Drehbewegung zwischen 
Querlenker und den Radem auftreten, so daB das Wankzen- 
trum und der Momenlandrehpol der Karosserie zum Quer- 
lenker nicht zusammenfallen. Dennoch werden diese Punkie 
relativ dichl beieinander liegen. 

Der Anlcnkungspunkl an der Querverbindung eines Ver- 
bindungslenkers des einen Rades befindel sich in bevorzug- 
ler Weise in dem dem anderen Rad naheren Bereich der 
Querverbindung. Dadurch wird eine besonders stabiles Zu- 
sammenwirken der gelenkig miteinander verbundenen Ele- 
mente erreichi. Grundsaizlich ist es nalUrlich auch moglich, 
die Anlenkungspunkle in einem anderen Bereich der Quer- 
verbindung anzuordnen, solange die oben erlauierie Bedin- 
gung der Gelenkpunkie erfiilll bleibt. 

Die Ausbildung der Verbindungslenker ist grundsaizlich 
beliebig. Es kann vorgesehen werden, daB die Verbindungs- 
lenker als gerade Querstreben ausgebildet sind. Besonders 
zweckmaBig ist es jedoch, wenn die Verbindungslenker ei- 
nen gekrummien Verlauf aufweisen und den Freiraum zwi- 
schen den Radem im wesentlichen nicht beschranken. Dies 
hal den Vorleil, daB zwischen den einzelnen Radem nach 
wie vor der Raum fiir Motor, Gepackraum oder dergleichen 
vorhanden ist. 

Die Achsaufhangung kann fiir verschiedene Landfahr- 
zeuge eingesetzt werden.- So kann vorgesehen werden, daB 
das Landfahrzeug ein Schienenfahrzeug ist. Auch kann vor- 
gesehen werden, daB das Landfahrzeug ein Lastkraftwagen 
oder ein Anhanger ist. Derartige Landfahrzeuge weisen ein 
relativ hohes Gewicht bei relativ hohem Schwcrpunkt auf, 
so daB eine sich selbstandig einstellende Neigung nach in- 
nen die Fahrsicherheil bei Kurvenfahrlen erheblich erhohen 
wird. 

Die Mitiel, die fiir die erfindungsgemaBe Ausbildung er- 
forderlich werden, sind konstruktiv einfach, wartungsfrei 
und im wesentlichen ohne weiteren Raumbedarf in ein Fahr- 
wcrk inicgricrbar. Insbcsondcrc bei groBcrcn Fahrzcugcn, 
wie Lastkraftwagen oder Anhanger, stehl zudem ein ausrei- 
chender Rauni zur Verfugung, so daB die Verbindungslenker 
als einfache gerade Querstreben, die demnach iiber Kreuz 
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verlaufen, ausgebildei sein konnen. Es isi femer ohne weiie- 
res nioglich, durch enlsprechende Wahl der Anordnung der 
Gelenkpunkie zueinander das Wankzentruni einer Achse im 
wesentlichen beliebig zu verschieben. Hs ist. ofFensichtlich» 
daB sich bei groBer werdenden Abstand des Wankzentrums 
zum Schwerpunkl eine geringere Neigung der Karosserie 
einsiellen wird. Auch bei hoher gelegenen Schwerpunkten 
kann eine Neigung nach innen bei Kurvenfahrien erzielt 
werden. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand der schemati- 
schen Zeichnung naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. la-d eine als Siarrachse ausgebildele Achsaufhan- 
gung geiiiaB der Erfindung, 

Fig. 2a-d eine als Einzelradaufhangung ausgebildele 
Achsaufhangung gemaB der Erfindung, 

Fig. 3a-b eine Starrachse eines Lastkraftwagens, und 

Fig. 4 eine Achse eines Schienenfahrzeuges mil einer 
AchsautTiangung gcmaB der Erfindung. 

In den Fig. la-d ist eine Starrachse eines Kraft fahrzeuges 
schematisch dargesteUt, urn die Lage der Befesligungs- 
punkie der Dreigelenkgheder und die Lage des Wankzen- 
U-ums bzw. des Momentandrehpols zu verdeutlichen. 

Die Achsaufliangung weist als Querverbindung eine 
Starrachse 0 der ublichen Art auf. An den seitlichen Enden 
der Starrachse 0 sind die Achszapfen fiir die Riider angeord- 
net. Die Starrachse 0 ist in ublicher Weise uber Federn und 
StoBdampfer 1, 4 mil der Karosserie 7 des Fahrzeuges ver- 
bunden. Die SioBdainpfer und Federn 1, 4 einer Radaufhan- 
gung sind bezuglich der Achsaufhangung als eine Einheit. 
anzusehen, da zwischen diesen kein Drehbewegung in der 
Ebene der Achsaufhangung vorgesehen ist. Die StoBdamp- 
fer 1, 4 bilden ini Bereich der Achszapfen mit. der Starrachse 
0 die Gelenkputikte 110 und 140. 

Es wird an dicser Stelie darauf hingewiesen, daB sich geo- 
nietrische Beziehungen auf ein Fahrzeug beziehen, daB auf 
einer horizonialen Ebene steht. Die Gelenke sind jeweils im 
wesentlichen uin eine Achse schwenkbar, die parallel zur 
Langsachsc des Fahrzeugs verlauft. Die Gelenke konnen 
selbsiverstandlich auch als Kugelgelenke ausgebildei sein 
und somit niehrere Freiheitsgrade aufweisen. Es wird im 
1-olgendcn der Einfachheil halber von Gelenkpunkien in ei- 
ner Ebene gcsprochen, um das Wirkprinzip zu beschreiben. 
Selbsivcrstandhch sind auch raumhche Anordnungen mog- 
lich, bei dcnen die laisachUchen Anlenkungspunkte nicht 
niehr in einer Ebene liegen. Femer kann das Fahrzeug zwei- 
oder mehrachsig ausgebildei sein. 

Die Achsaufhangung ist im wesentlichen syinmetrisch 
ausgebildei, und die nachstehende Erlauierung erfolgt uber- 
wiegend anhand eines Rades. Es ist selbsiverstandlich, daB 
das andcre gcgcnuberliegende Rad gleicharlig aufgehangl 
ist. 

Der StoBdanipfer 1, 4 ist an seinem dem Achszapfen ab- 
gekehrten Ende mil einein Dreigelenkglied 2, 5 in einem 
Gelenkpunki 121, 154 gelenkig verbunden. Das Dreigelenk- 
glied 2, 5 ist ferner in dem Gelenkpunkt 132, 165 mil einem 
Verbindungslenker 3, 6 gelenkig verbunden. Die Verbin- 
dungslenkcr 3, 6 sind in der Fig. la als gerade Quersureben 
ausgebildct. 

Der Verbindungslenker 3, 6 ist an seinem dem Dreige- 
lenkglied 2, 5 abgekehrten Ende in dem Anlenkungspunkt 
130, 160 mil der Siarrachse 0 verbunden. Das Dreigelenk- 
glied 2, 5 ist ferner an der Karosserie 7 des Fahrzeuges an- 
gelenki und bildei somii ein Gelenkpunkt 172, 175. Der Be- 
riihrungspunki eines Rades mit dem Boden wird mit lOB 
dargcsiclli, der grundsaizlich auch als Gelenkpunkt anzuse- 
hen ist. 

Diese symmetrische Achsaufhangung fur ein Raderpaar 
einer Siarrachse ennoglicht eine Verschwenkung des Fahr- 
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zeug um eine RoUachse, die im wesentlichen parallel zur 
Langsachse des Fahrzeuges verlauft. Im einzelnen wird die 
genaue Lage der RoUachse der Karosserie durch die Wank- 
7entren T7R der vorderen und hinleren Ach.se relativ zum 
5 Boden bestinimt. Der mil 170 bezeichnete Monieniandreh- 
pol einer Achsaufhangung enniltelt sich bei der in Fig. 1 
dargestellten Achsaufhangung durch den Schnittpunki der 
Geraden fur jedes Rad, die durch den ersten Gelenkpunkt 
172, 175 des Dreigelenkgliedes 2, 5 und den Momentandreh- 
10 pol 120, 150 verlaufen. Den Momentandrehpol 120, 150 er- 
halt man aus dem Schnittpunki der Geraden durch den Ge- 
lenkpunkt 110, 140 und dem zweiien Gelenkpunkt 121, L'>4 
des Dreigelenkgliedes 2, 5 mil der Geraden durch den drit- 
ten Gelenkpunkt 132, 165 und dem Anlenkungspunkt 130, 
15 160 der Verbindungsstrebe 3, 6 an der Starrachse 0. Bei dem 
in Fig. 1 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel falli der Mo- 
mentandrehpol 170 mit dem Wankzenirum I7B zusammen, 
da zwischen Siarrachse 0 und Boden B kcinc Drehbewe- 
gung vorgesehen ist. 
20 Bei dem in den Fig. 2a-d gezeigten Ausfuhrungsbeispiel 
der Erfindung ist die Achsaufliangung als Einzelradaufhan- 
gung ausgebildei. Hier wird die im wesentUche horizontale 
Querverbindung durch den Querlenker 0 gebildet. Die La- 
geraufhangung als solche entspricht der ubhchen Anord- 
25 nung eines Federbeins. Die anderen Eleniente stimuien mil 
denen der Fig. la-d uberein und es sind gleiche Elemente 
mit gleichen Bezugszeichen versehen. Insbesondere ist die 
Ermiltlung des Momentandrehpols 170 der Karosserie 7 re- 
lativ zum Querlenker 0 identisch. 
30 Bei einer Einzelradaufhangung sind die Rader relativ zu 
dem Querlenker 0 beweglich, so daB auch eine Drehbewe- 
gung zwischen Querlenker 0 und Boden moglich isl. Dies 
hat zur Folge, daB der Momentandrehpol 170 nicht niehr mit 
dem Wankzenirum I7B zusamment^allt. Da jedoch nur eine 
35 geringe Beweglichkeit der Rader gcgeben ist, werden die 
Punkte 170 und I7B relativ dicht beieinander liegen. Hier 
bilden Rad und Feder eine Einheit, so daB der Gelenkpunkt 
zwischen Boden und Rad mit II B und I4B bezeichnet ist. 
Das Wankzenirum I7B einer Achsaufhangung liegt auf 
40 dem Schnittpunki der Geraden, die fur jedes Rad durch den 
Punkt II B, I4B und dem Schnittpunki der Gerade, die durch 
den Momentandrehpol 170 und den Gelenkpunkt 110, 140 
geht, mit der Geraden, die durch die Gelenkpunkt 172, 175 
und 121, 154 des Dreigelenkghedes geht, verlaufen. Das 
45 Wankzenirum I7B und der Momentandrehpol 170 liegen 
iiber dem Schwerpunkl G des Fahrzeuges. 

Wie aus der Zeichnung ersichtlich, befindet sich das 
Wankzenirum I7B uber dem Schwerpunkl G des Fahrzeu- 
ges. Bei einer Kurvenfahn wirki die Hiehkraft Fc im 
50 Schwerpunkl G des Wagens. Die Hiehkraft schiebi die Ka- 
rosserie nach auBen und erzeugi ein Drehmomenl um das 
Wankzentruni I7B des Wagens. Die Achsaufhangung er- 
moglichi eine Bewegung der Karosserie nunmehr derart., 
daB bei einer Kurvenfahn bei dem in Fig. Ic und Fig. 2c 
55 dargestellten Beispiel nach hnks, sich die Karosserie eben- 
falls nach links, also nach innen neigen wird. 

Wahrend dieser Bewegung wird sich das Wankzenirum 
nach unten und innen bewegen, wodurch das Drehmomenl 
der Fliehkraft kleiner wird. Femer wird das Drehmomenl 
60 der Schwerkraft Fg, die ebenfalls im Schwerpunkl wirkt, 
groBer. Diese Effekte haben zur Folge, daB auch bei groBe- 
ren Fliehkraften eine starke Neigung der Karosserie vermie- 
den wird. Sobald die Fbehkrafte geringer und anschlieBend 
zu Null werden, wird die Karosserie durch das rucksiellende 
65 Drehmomenl der Schwerkraft wicdcr in die ungcncigtc 
Lage gebrachl. 

Wahrend bei der Siarrachse die Position der Rader relativ 
zum Boden bei einer Kurvenfahn in elwa gleich bleiben. 
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werden bei dem Federbein durch die gelenkige Verbindung 
zwischen dem Querlenker und den Achszapfen die Rader 
nach innen geneigt. Die ubertragbaren Seitenkrafte konnen 
somi! erhohl. werden. Die Konfiguration der Drehachsen der 
Dreigelenkglieder verandert den Slurz und die Spreizung, 5 
und es sind kleine oder groBere Veranderungen fur kleinere 
Riehkrafie nioglich. Die Veranderungen wachsen mil siei- 
gender Fliehkrafl. 

Falls der Wagen enisprechend den Fig. Id und Fig. 2d 
iiber ein Hindemis fahrt, wird die betroffene Seite der Ka- lO 
rosserie durch den StoBdampfer 1 und die Feder nach oben 
geschoben. (jleichzeitig wird durch die Verbindung der 
Querstrebe 6 an der gegenuberliegenden Seile der Querver- 
bindung 0 (Starrachse oder Querlenker), die andere Seile der 
Karosserie ebenfalls angehoben. Der Fahrkomfort erhoht 15 
sich dadurch, und die gesamie Karosserie bewegt. sich ledig- 
lich nach oben und unten. 

In den Fig. lb und 2b sind die Achsaufhangungcn als 
halbkonsUTjktive Zeichnungen dargestellt. Die Verbin- 
dungslenker 3, 6 weisen einen gekrummten Verlauf auf, so 20 
daB der Raum zwischen den Radern, StoBdampfem und Fe- 
dem nicht beengt wird. Die Gelenkpunkte 121, 132 und 154, 
165 der Dreigelenkglieder 2, 5 konnen in der Ebene der 
Achsaufhangung angeordnet sein. Der Gelenkpunkt 172, 175 
konnen hinler der Ebene liegen und beispielsweise vor dem 25 
Wasserkasten eines PKW's angeordnet sein. Dieser Plalz ist 
ublicherweise ungenutzt. Das Blech zwischen dem Motor- 
raum und dem Fahrgastraum kann eine entsprechende Fe- 
stigkeit aufweisen, um die Krafte, die auf die Gelenkpunkte 
172 und 175 wirken, aufnehmen zu konnen. Die Starrachse 0 30 
bzw. der Querlenker 0 sind femer noch durch zwei Zugstre- 
ben an den Punkien Zr und Zl recht und links mil der Karos- 
serie verbunden. Die Zugstxeben verlaufen ini wesentlichen 
parallel zur Langsachse des Fahrzeuges und geben der 
Achsaufhangung die notwendige Stabilitat. 35 

In den Fig. 3a und 3b isi eine andere Ausfuhrungsfomi ei- 
ner Achsaufhangung mil Starrachse dargestellt. Fig. 3b 
zcigt die Ansicht des rechten Rades und die entsprechenden 
Bestandleile sind mit r bezeichnet. 

Bei diesem Ausfuhrungsbeispiel sind die Schraubenfe- 40 
dem durch Blattfedem 1, 4 ersetzt. Die StoBdampfer sind 
der Ubersichllichkeir halber nichi dargestellt. Die Dreige- 
lenkglieder 2, 5 sind raumlich ausgebildet. Die Gelenk- 
punkte 121 und 154 werden hier durch die gelenkige Lage- 
rung zwischen den Elementen 9r, 91 und lOr, 101 niit den 45 
Dreigelenkgliedem 5, 2 gebildet. Die Elemente 9r, 91, lOr, 
101 sind durch die Gelenke An Al und Cr, CI mit der Blatt- 
feder 1, 4 verbunden. Die Elemenie 9r, 91 und die Abschnitie 
lOr, 101 sind jeweils um eine Achse drehbar und bilden die 
Gelenkpunkte 154 bzw. 121 . 50 

Der Gelenkpunkt 175, 172 wird durch entsprechende vor- 
dere und hintere Gelenke I75v und I75h bzw. I72v und I72h 
gebildet. Die Drehachsen dieser Gelenke liegen ebenfalls 
auf einer Achse, so daB sich die gleiche Verschwenkbewe- 
gung enisprechend der Fig, la ergibl. Dementsprechend ist 55 
die Ermittlung des Momentandrehpols 170 identisch. 

Eine weitere, sehr wichtige Anwendung der AchsautTian- 
gung ist in der Fig. 4 dargestellt. Hier ist die Achsaufhan- 
gung eines Schienenfahrzeuges, wie eine Lokomolive, ein 
Eisenbahn waggon, eine StraBenbahn, U-Bahn, Hochbahn 60 
und dergleichen dargestellt. Die Aufhangung weist ein Rad- 
gestell 0 auf, das mit beispielsweise zwei Siarrachsen niit je 
einem Raderpaar versehen ist. Das Radgestell 0 ist uber die 
Schraubenfedem 1, 4 und die Dreigelenkglieder 2, 5 mit 
dem DrchgcstcU 7 verbunden. Die Dreigelenkglieder 2, 5 65 
sind ferner iiber die Verbindung ssU-eben 3, 6 mit dem gegen- 
uberliegenden Abschnitt des Radgestells verbunden. In der 
Ebene der Achsautliangung ergibt sich dementsprechend die 
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gleiche Anordnung der Gelenkpunkte, des Momentandreh- 
pols 170 und des Wankzentrums I7B des Radgestells relativ 
zum Drehgestell bzw. zur Gleisebene. 

Diese Anordnung hat den Vorteil, daR bei einer Kurven- 
fahrt sich das Drehgestell nach innen neigen wird, da der 
Momentandrehpol 170, der hier wegen der Starrachse mit 
dem Wankzentrum I7B zusammenfallt, iiber dem Schwer- 
punkt des Wagen kastens 8 liegt. Die Neigung dieser Bewe- 
gung wird ferner durch die Verbindungsstreben 3, 6 be- 
grenzt. 

Der Wagenkasten 8 kann hierbei, wie bereits iibhch, fiir 
eine weitere Neigung uber Rollen mit dem Drehgestell 0 
verbunden sein. Diese Anordnung ist insbesondere fiir 
schnellfahrende Personenziige vorteilhaft. Bei langsameren 
Guterziigen kann das Drehgestell direkt mit dem Wagenka- 
sten 8 verbunden sein. Das Drehgestell neigt sich bei einer 
Kurvenfahrt nach innen, so daB eine zusatzliche Verschwen- 
kung zwischen DrchgcstcU und Wagenkasten nicht mchr cr- 
forderlich ist. 

Bezugszeichenliste 

0 Querverbindung 

1 StoBdampfer, Feder 

2 Dreigelenkglied 

3 Verbindungslenker 

4 StoBdampfer, Feder 

5 Dreigelenkglied 

6 Verbindungslenker 

7 Karosserie 

8 Wagenkasten 

9 Lagerabschnitt 

10 Lagerabschnitt 

1. . . Gelenkpunkt oder Momentandrehpol zwischen den 
durch die weiteren Ziffern angegebenen Elementen 

Patentanspruche 

1 . Achsaufhangung fiir ein Raderpaar einer Achse ei- 
nes Landfahrzeuges, bei der die Rader auf Achszapfen 
drehbar gelagert sind, die uber StoBdampfer und Fe- 
dern (1, 4) gegeniiber der Karosserie (7) des Landfahr- 
zeuges beweglich angeordnet und durch wenigstens 
eine im wesendichen horizontale Quer\'erbindung (0) 
niiteinander verbunden sind, dadurch gekennzeich- 
net, daB fiir jedes Rad ein Dreigelenkglied (2, 5) mit 
drei Gelenkpunklen vorgesehen ist, dessen erster Ge- 
lenkpunkt (172, 175) mil der Karosserie, dessen zweiter 
Gelenkpunkt (121 , 154) mit dem dem Achszapfen abge- 
kehrten Ende des StoBdampfers bzw. der Feder (1, 4) 
und dessen dritter Gelenkpunkt (132, 165) mit einem 
Verbindungslenker (3, 6) verbunden ist, der mit der 
Querverbindung (0) an einem Anienkungspunkt (130, 
160) verbunden ist, wobei die Gelenkpunkte des Drei- 
gelenkgiiedes und der Anienkungspunkt des Verbin- 
dungslenkers an der Querverbindung so angeordnet 
sind, daB der Schnittpunkt (170) der Geraden, die fiir je- 
des Rad der Achsaufhangung durch den ersten Gelenk- 
punkt G72, 175) des Dreigelenkgliedes und den 
Schnittpunkt (120, 150) der Gerade, die durch den drit- 
ten Gelenkpunkt (132, 165) des Dreigelenkgliedes und 
durch den Anienkungspunkt (130, 160) des Verbin- 
dungslenkers an der Querverbindung geht, mit der Ge- 
raden, die durch den zweiten Gelenkpunkt (121, 154) 
des Dreigelenkgliedes und dem Anienkungspunkt (110, 
140) des StoBdampfers bzw. der Feder in dem Bereich 
des Achszapfens geht, verlaufen, oberhalb des Schwer- 
punktes des Landfahrzeuges liegt. 
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2. Achsaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnei, da3 der dem Dreigelenkglied abgekehrte 
Anlenkungspunki (130, 160) des Verbindungslenkers 
(3, 6) an dem Anlenkungspunki. GIO, T40) des StoB- 
dampfers und der Feder im Bereich des Achszapfens 
des gegeniiberliegenden Rades angeordnet ist. 

3. Achsaufhangung nach Anspruch 1 oder2, dadurch 
gekennzeichnet, daB horizontale Querverbindung (0) 
als Siarrachse fur die Rader ausgebildet isi. 

4. Achsaufhangung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Achsaufhangung als Einzel- 
rad-, Federbcin- oder Danipferbeinaufhangung ausge- 
bildet und die Querverbindung (0) der Querlenker ist, 
wobei der Schnittpunkl (I7B) der Geraden, die fur je- 
des Rad der Achsaufhangung durch den Beruhrungs- 15 
punkt der Rader mil dem Boden (IIB, I4B) und den 
Schnitipunkt (171, 174) der Gerade, die durch den 
Schniiipunkt (170) und don Anlenkungspunki (110, 
140) des SioBdampfers oder Feder im Bereich des 
Achszaplens gehu mil der Geraden, die durch den er- 20 
slen Gelenkpunkl (172, 175) und den zweiien Gelenk- 
punkt (121, 154) des Dreigelenkgliedes (2, 5) geht, ver- 
laufen, oberhalb des Schwerpunkte (G) des Wagens 
liegl. 

5. Achsaufhangung nach eineiii der Anspruche 1 bis 4, 25 
dadurch gekennzeichnet, daB die Verbindungslenker 
(3, 6) einen gekriimmten Verlauf aufweisen und den 
Freirauni zwischen den Radem im wesentlichen nicht 
beschranken. 

6. Achsaufhangung nach einem der Anspruche 1 bis 5, 3iD 
dadurch gekennzeichnet, daB der Anlenkungspunki 
(130, 160) an der Querverbindung (0) eines Verbin- 
dungslenkers (3, 6) des einen Rades in dem dem ande- 
ren Rad naheren Bereich der Querverbindung (0) ange- 
ordnet ist. 

7. Achsaufhangung nach einem der Anspruche 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Landfahrzeug ein 
Schienenfahrzeug ist. 

8. Achsaufhangung nach einem der Anspruche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Landfahrzeug ein 4*) 

Lastkraftwagen ist. 

9. AchsautTiangung nach einem der Anspruche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Landfahrzeug ein 
Anhanger ist. 
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